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пати інтереси експортерів і, отже, сприяти ухваленню рішення про 
розміщення складів продукції за рубежем; 
- економічна система (законодавство в області бізнесу, 
що регулює конкуренцію, право брати участь у справах підприємства), 
а також ризики, пов'язані з політичною нестабільністю (наприклад, 
обмеження в русі капіталу, експропріація); 
- заходу в галузі охорони зовнішнього середовища 
(зниження рівня забруднення зовнішнього середовища); 
- державна допомога (програми сприяння регіонам зі 
слаборозвиненою економічною структурою, допомога в підставі при-
ватних підприємств, сприяння науково-дослідним роботам і дослідно-
конструкторським розробкам). 
Використовуючи запропоновані варіанти розміщення з ураху-
ванням додаткових факторів, описаних вище, керівництво компанії й 
відповідальні фахівці служб проводять аналіз, після чого ухвалюють 
остаточний розв'язок про місце розміщення СК. Також розроблені ме-
тоди, моделі й алгоритми дозволяють організаціям проводити моніто-
ринг і оцінку вже розміщених складських комплексів. 
Це досягається за рахунок порівняння фактичного товарообігу 
й розрахункового, при значній різниці між цими двома показниками 
керівництво компанії здатне ухвалити рішення щодо ліквідації мало-
рентабельного СК або, використовуючи отримані результати, розміти-
ти його в іншому, більш вигідному місці. 
Сучасне логістичне керування успішно застосовується провід-
ними світовими компаніями. Впровадження сучасного логістичного 
керування в практику бізнесу дозволяє підвищити організаційно еко-
номічну стійкість компанії на ринку. Використання концепції логісти-
ки є одним з основних резервів зниження рівня загальних витрат ресу-
рсів компанії. 
 
МАТЕМАТИЧНА МОДЕЛЬ ЧАСУ ЗНАХОДЖЕННЯ 
АВТОМОБІЛЯ В ПУНКТІ НАВАНТАЖЕННЯ-
РОЗВАНТАЖЕННЯ 
 
Федоров В.Ю.  
Науковий керівник – Ковцур К.Г., канд. техн. наук, доцент 
(Харківський національний автомобільно-дорожній університет) 
 
Час знаходження автомобіля у пункті навантаження чи розва-
нтаження можна представити як суму певних відрізків часу. Час зна-
ходження автомобіля у пункті навантаження (розвантаження) визнача-
ється цільовою функцією, яку можна представити як  
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 н(р) м о обсл п д min,t t t t t t= + + + + →    (1) 
де tм – час маневрування, год.; tо – час очікування обслуговування, 
год.; tобсл – час обслуговування, год.; tп – час, який потребується на 
прийом вантажу (при навантаженні tп=0), год.; tд – час оформлення 
документів, год. 
Час простою автомобіля у пункті навантаження (розвантаження) має у 
своєму складі багато показників, що мають вплив на кінцеве його зна-







                                     
 
                               














• Габаритні розміри; 
• Наявність причепу 
(напівпричепу); 
• Спосіб розстановки 
постів. 
• Оформлення документів по 
прийому (здачі) товару; 
• Оформлення товарно-
транспортних документів. 
• Пломбування вантажу та 
кузова. 
• Вантажність; 
• Тип вантажу; 
• Спосіб навантаження 
(розвантаження); 
• Ціна вантажу; 
• Спосіб пакетування 
вантажу; 
• Тип рухомого складу. 
• Кількість постів; 
• Кількість та продуктивність НРМ; 
• Ритм складу; 
• Наявність черги; 
• Ціна вантажу; 
• Наявність вантажу. 
• Огляд вантажу; 
• Перевірка якості. 
 
Рисунок 1 – Структура часу знаходження автомобіля у пунктах навантаження та розван-
таження 
 
Вагомими факторами, що мають вплив на час знаходження ав-
томобіля у пункті навантаження та розвантаження є: фактична ванта-
жність автомобіля – qф, інтенсивність прибуття ТЗ – λ, кількість постів 
навантаження (розвантаження) – n, спосіб проведення робіт з наванта-
ження або розвантаження (немеханізований, з використанням засобів 
малої механізації та механізований) – р. 
Час оформлення документів залежить від способу наванта-
ження (розвантаження) та включає до себе час маневрування та час на 
прийом вантажу [1]. Приймає такі значення: немеханізований спосіб – 
16,8 хв., механізований – 9,8 хв. 
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Час обслуговування має залежність від фактичної вантажопід-
йомності ТЗ та способу виконання робіт з навантаження та розванта-
ження.  
– немеханізований спосіб 
н
обсл ф ,t q =     (2) 
де τн – норма часу навантаження (розвантаження) 1 т. вантажу немеха-
нізованим способом, хв/т [2]. Приймаються значення в залежності від 
фактичної вантажопідйомності ТЗ: 1 т. – 27 хв/т.; 10,5 т. – 6,7 хв/т.; 20 
т. – 5 хв/т. 
– з використанням малої механізації [1] 
ф
обсл






=           (3) 
– механізований спосіб  
м
обсл ф ,t q =     (4) 
де τм – норма часу навантаження (розвантаження) 1 т. вантажу механі-
зованим способом, хв/т. Приймається 1,8 хв/т [1]. 
Також час очікування обслуговування автомобіля в пунктах 
навантаження-розвантаження залежить від кількості постів наванта-
ження (розвантаження) та розраховується згідно принципів теорії ма-
сового обслуговування [3]. 
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Доставка матеріалів є невід'ємною частиною технологічного 
процесу виконання робіт при ремонті та реконструкції автомобільних 
доріг. Вибір схеми доставки в рамках логістичної системи вимагає 
встановлення взаємозв'язків транспортно-технологічних підсистем, 
опис логістичних витрат і визначення впливу технологічних парамет-
